




























El artículo que se presenta procura entender los múltiples factores que atentan contra la 
seguridad marítima internacional, las instituciones y convenios que propenden por establecer una 
seguridad verdadera en la plataforma marítima internacional. Además, concierne respecto de los 
factores más proclives a vulnerar no solo la seguridad de la plataforma marítima sino al mismo 
tiempo el medio ambiente. Como principal enfoque se acredita y desvirtúa laeficiencia de estas 
normas jurídicas frente a lo que se espera mitigar,incluyendo la participación nefasta de un 
antagonista en la búsqueda de la armonía en la mar. 
La metodología usada para la investigación frente al tema en comento fue la participación como 
estudiante de pregrado en el diplomado de contratación marítima internacional (1era edición) 
desarrollado en la modalidad blended. Dicho programa se desarrolló en la ciudad de Madrid 
(España), contó con la participación de reconocidas autoridades en la materia naviera 
(Licenciados en Derecho marítimo y autoridades de la marina mercante adscritos del ibérico) 
quienes en un tiempo de 85horas (60 horas on line y 25 horas presenciales) repartidos desde el 
05 de junio al 06 de octubre de 2017, compartieron su conocimiento sobre la materia. 




The article presented seeks to understand the multiple factors that threaten international maritime 
security, the institutions and agreements that tend to establish true security on the international 
maritime platform. Furthermore, it concerns the factors most prone to violate not only the safety 
of the maritime platform but at the same time the environment. As a main approach, the 
efficiency of these legal norms is credited and distorted against what is expected to be mitigated, 




The methodology used for the investigation in relation to the subject in question was the 
participation as an undergraduate student in the international maritime contracting diploma (1st 
edition) developed in the blended modality. This program was developed in the city of Madrid 
(Spain), with the participation of recognized authorities in the shipping field (Licensed in 
maritime law and merchant marine authorities attached to the Iberian) who in a time of 85 hours 
(60 hours on line and 25 contact hours) distributed from June 5 to October 6, 2017, shared their 
knowledge on the subject. 























El acceso libre a la mar ha sido ese privilegio con el que los distintos Estados cuentan, esa 
“puerta abierta” en virtud de la cual se puede apoyar el capitalismo salvaje para cumplir distintos 
objetivos que en su mayoría podría traducirse en intereses económicos. No obstante, el hecho de 
que sea una realidad que el uso de esta “plataforma de mar” dependa del poder económico de los 
estados no quiere decir que esté alejada o exenta de riesgos, es más, precisamente la utilidad que 
representa para los estados el uso de la mar, la convierten en el escenario perfecto para que se 
susciten todo tipo de eventos y amenazas. En la actualidad dichos riesgos son mucho mayores 
que nunca antes, pues irónicamente y a pesar de que la tecnología está en su cúspide, las fallas 
que se presentan en ocasión al uso de estos elementos tecnológicos de vanguardiase traduce con 
el mínimo error en auténticas catástrofes que afectan múltiples bienes jurídicos y no jurídicos 
tales como: vidas humanas, distintas especies animales (no exclusivamente marítimas), 
embarcaciones propias y ajenas, comercio de distinta índole,  labores de pesca, entre otros. 
En los siguientes párrafos se contextualizará respecto de los problemas en punto de la seguridad 
marítima internacional, los convenios que respaldan jurídicamentela protección de la materia y la 
efectividad de éstos frente a lo que se espera mitigar por parte de los Estados que cuentan con 












El artículo que se presenta está enmarcado dentro del método exploratorio toda vez que 
pretendemostrar una visión respecto de un tema que ha sido poco estudiado, esto en ocasión al 
material existente. No obstante, es necesario prestar especial importancia por las consecuencias 
que podría generarse en virtud de la indiferencia. 
De igual manera puede definirse como una investigación descriptiva- comparativa obedeciendo 
al análisis de la información que se obtiene desde el contenido bibliográfico. La observación y el 
análisis sitúa esta investigación en un enfoque cualitativo en tanto que permite comprender las 
situaciones que participan en pro y en contra de la protección ambiental en el ámbito marítimo. 
Es importante hacer hincapié sobre la fuente de información utilizada en esta investigación, por 
lo tanto, es menester indicar que la misma fue obtenida a partir del análisis documental situado 
en revistas e información contenida en la red que permitióampliar el conocimiento respecto del 
tema a tratar donde sobresalen las fuentes electrónicas usadas,claro está, desde una perspectiva 
crítica.Además, se contó con la asistencia en el diplomado de contratación marítima 
internacional que se llevó a cabo en la ciudad de Madrid (España) del 05 de junio al 06 de 
octubre a través de la modalidad blended donde se abordó temas relevantes a la seguridad 













Laxitud en la normatividad del Derecho Marítimo 
 
     El Derecho marítimo internacional a pesar de tener una importancia enorme por la 
responsabilidad de regular las múltiples situaciones que en ocasión a su existencia se 
desarrollan,es catalogado como un ordenamiento jurídico incompleto obedeciendo en gran 
medida a la discrecionalidad con la que cuentan los distintos Estados para su administración, 
pues en una proporción significativa, la suerte está concedida a los mismos legítimamente.1 
     Prueba de ellos son los Estados amparados por la convención de Ginebra (abril de 1958) 
donde se les otorga a los mismos que establezcan los requisitos para concederle a los buques la 
nacionalidad y ser inscritos en su territorio con el único requisito de poseer la bandera del País. 
(artículo 4 Convención sobre Altamar).2 
Protegidos por la mencionada convención y aprovechando la laxitud del ordenamiento jurídico 
que la compone, los controles resultan ser poco estrictos permitiendo que las grandes compañías 
navieras registren sus embarcaciones en los países que más les convenga, aquellos que tengan 
tasas de registro muy baratas, gravámenes de poco valor e incluso inexistentes y la facultad de 
contratar servicios de mano de obra baratísima. 
     Este tipo de facilidades otorgadas a los Estados tales como registrar los buques en países 
distintos al que realmente pertenece, impacta negativamente no solo en temas relacionados a la 
seguridad en general sino particularmente a la marítima. Bajo la adopción de este tipo de 
prácticas es común observar que incluso hay personal adscrito a la tripulación de las 
embarcaciones cuyos idiomas son distintos al resto de la tripulación ocasionando la dificultad e 
 
1 Recuperado de https://www.leymaritima.com/banderas-de-conveniencia-y-abusos-del-derecho-maritimo-
internacional/ 
2 Convención sobre Altamar - Abril 1958 Ginebra 
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incluso imposibilidad de comunicarse, lo anterior gracias a que no existe restricción alguna 
respecto de la nacionalidad de quienes tripulan3. 
Sin duda, las banderas de conveniencia o BDC  son las alternativas  más feroces para que los 
armadores lleven a cabo sus maniobras  a fin de obtener el cumplimiento de sus intereses 
económicosrestándole importancia a las consecuencias que se generan cuando contratan mano de 
obra barata, recortan costos y con ellos disminuyen las condiciones laborales y de vida a quienes 
les asisten.4 
Los armadores de buques conocen la importancia  de esquivar la normatividad que regula sus 
actividades, y no es para menos, pues el transporte marítimo es un mecanismo a gran escala 
explotado por el comercio desde todo punto de vista, tanto así que aproximadamente el 80%5de 
las mercancías en todo el mundo son movilizadas a través de este medio, las ventajas que ofrece 
son múltiples respondiendo a la demanda de la economía, queexige un medio de transporte que 
pueda movilizar volúmenes y cargas de gran envergadura en el menor tiempo posible. 
Las ventajas que se adquieren a través del uso de esta modalidad marítima no son exclusivas para 
fines asociados conmedio de transporte, pues la industria marítima también genera centenares 
posibilidades de empleo traducido en la necesidad de talento humano que exige llevar a cabo esta 
tarea. Es casi imposible imaginar en la actualidad la importación y exportación a gran escala de 
mercancías sin la ayuda y/o la utilización de la plataforma marítima. Sin desestimar su 
importancia, la utilidad de la plataforma aérea o terrestre es insignificante en comparación con 
los aportes de la mar para transportar bienes y servicios. 
Incluso desde la defensa de los estados, el role marítimo ocupa un importantísimo lugar, hoy en 
día puede mostrarse la superioridad de un Estado conociendo la flota marítima con la que cuenta, 
el recurso humano especializado para trabajar desde este espacio, las maniobras que se usan en 
altamar para entrenarse, entre otros. 
 
3 Recuperado de https://www.itfseafarers.org/what_are_focs.cfm/ViewIn/SPA 
4 Recuperado de https://www.itfseafarers.org/what_are_focs.cfm/ViewIn/SPA 




Se ha puntualizado respecto de la diversidad de tareas que cumple a cabalidad el medio 
marítimo, es hora de abordar las organizaciones y/o convenios internacionales que protegen 
dicho espacio. 
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974(Convenio SOLAS) 
     Éste es sin duda el convenio más importante de todos los tratados internacionales que versan 
sobre la seguridad de los buques mercantes. Este convenio tiene por objeto el establecimiento de 
normas para la construcción, el equipamiento y la utilización de los buques, todo lo anterior 
orientado a la seguridad.  
     Este convenio es muy completo toda vez que en cada uno de los capítulos que lo componen 
habla desde la construcción, prevención de incendios, pasa por los medios de salvamento, 
prevención en la contaminación del mar, e incluso llega hasta la seguridad operacional de los 
buques. 
En 1960 los diferentes estados empezaron a concientizarse de los daños que generaban los 
derrames de hidrocarburos en razón a las malas prácticas efectuadas para la explotación, errores 
humanos, etc. Siguiendo estas situaciones históricas, la OMI se robusteció emprendiendo planes 
con el objetivo no solo de prevenir sino de reparar los daños ocasionados por los buques o 
embarcaciones marítimas.  Solo hasta 1973 nace el convenio MARPOL como herramienta o 
“salvador” para regular situaciones conexas a losincidentes mencionados.  
     MARPOL cuyas funciones son centrarse en atacar todo tipo de contaminaciones por 
hidrocarburos, contaminación generada por sustancias químicas líquidas, descargas al mar de 
aguas altamente contaminantes, descargas de basuras desde las embarcaciones y prohibición 
universal al vertimiento de sustancias plásticas. Ya en el año de 1997 este convenio no solo se 
ocupaba de la contaminación en las aguas, sino que trascendió para regular la contaminación 
atmosférica que puede ser generada por sustancias como el azufre, óxido de nitrógeno y otros. 
      Este convenio se destaca por ser el más importante en la actualidad al prevenir la 
contaminación marítima y atmosférica, 
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 Así las cosas, es necesario formular una pregunta que empieza a esbozar los primeros brochazos 
de que trata este manuscrito; la pregunta va orientada a entender si: ¿Es realmente eficaz el 
ordenamiento jurídico existente y que busca preservar la seguridad marítima en el ejercicio de la 
misma actividad? 
En este punto, se hace necesario enunciar las diversas situaciones que atacan la seguridad 
marítima, lo anterior con el fin de aterrizar la realidad en la que día a día se ve envuelta la 
plataforma marítima. 
La contaminación marítima puede observarse en acciones como la pesca ilegal que no ha sido 
regulada o informada, esta se da en su inmensa mayoría por grupos de individuos que con 
herramientas rudimentarias tienen como lugar de explotación predilecto las playas y los puertos, 
el problema de este tipo de prácticas se visualiza en el deterioro de los recursos naturales 
renovables producto de los residuos que se generan. Otra fatal técnica que aporta a la 
contaminación marítima es la pesca de arrastre que consiste en recoger toda clase de especies 
marítimas, dentro de las cuales en un porcentaje entre 80% y 90% son devueltas sin vida al mar, 
lo lamentable es que la gran mayoría son especies en vía de extinción6. 
De otro lado se encuentra el contrabando quien aporta desde los desechos químicos, desechos 
domésticos sólidos, incluso el descargue irresponsable de la mercancía en la mar cuando se ven 
alcanzados por las autoridades marítimas. Otro factor es el plástico, por el grado de afectación 
que genera a los ecosistemas marinos, la amenaza radica en la utilidad de este material. Países 
como China, indonesia, Filipinas encabezan la lista negra de países con mayor aporte a la 
contaminación con cifras representadas en 8.8, 3.2 y 1.9 toneladas métricas respectivamente.7 
Lo más común son los vertidos ocasionados por accidentes en el transporte de distintos 
químicos, particularmente el petróleo es un agente potencialmente nocivo por las consecuencias 
catastróficas en el ecosistema, aún y como si no fuera lo suficientemente grave, este tipo de 
accidentes tienen la característica “terrorífica” de NO desaparecer una vez sea diluido en aguas8. 
 
6 Recuperado de http://slowfood.com/slowfish/pagine/esp/pagina.lasso?-id_pg=43 
7 Recuperado de https://www.expoknews.com/los-paises-que-mas-contaminan-al-mar-con-plastico/ 
8 Recuperado de http://www4.tecnun.es/asignaturas/Ecologia/Hipertexto/11CAgu/140MarCo.htm 
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Sobrino Heredia manifiesta que el uso del medio marítimo está permeado por la globalización de 
la economía, y que de aquellaen gran parte (si no en todo) depende su funcionamiento.Enuncia 
Sobrino que la conservación del medio marítimo demanda cada vez más de la participación y 
cooperación multilateral de la sociedad internacional, es decir, que tanto los beneficios como la 
problemática que se susciten y que pudiera afectar la seguridad marítima deberá ser abordada de 
manera conjunta entre los países, erradicando la unilateralidad precisamente por la imposibilidad 
de generar avancescontundentes en pro de la armonía marítima.9 
Es preocupante la realidad que hoy se afronta, pero no lo es menos entender que en los últimos 
25 años la contaminación ha ido progresando, particularmente siendo los océanos los más 
perjudicados, esta situación sin duda alguna es una problemática mundial, por lo mismo deberá 
ser asumida internacionalmente. Los factores contaminantes provienen de distintas aristas siendo 
los vertimientos de buques y la descarga de éstos quienes aportan un 20% al total de la 
contaminación marítima10 
La economía marítima actualmente se encuentra amenazada, basta con observar las 
consecuencias generadas en el océano pacífico (el más extenso del mundo). En cifras de la 
Comisión Europea, es sabido que unos 3.5 millones de toneladas se encuentran focalizadas en el 
mencionado océano, el 20% de dicha contaminación surge en ocasión a las actividades que 
involucran buques dedicados al comercio de múltiples bienes y servicios, derrames por 






9 SOBRINO HEREDIA José Manuel y otros. MARES Y OCÉANOS EN UN MUNDO EN CAMBIO: Tendencias jurídicas, 
actores y factores. Valencia: Editorial TIRANT LO BLANCH. 2007 .P. 28.   
10 Convenios internacionales. Disponible en internet http://www.prefecturanaval.gov.ar/web/es/html/dpma 




Desigualdad económica de los Estados 
 
El estudio y trabajo de la seguridad marítima internacional se encuentra consignado en varios 
convenios tales como: La convención sobre el Derecho del Mar (1982), Convenios COLREG 
(1972), Convenio MARPOL (1973), Convenio SOLAS (1974) donde el común denominador 
esmitigar y controlar la contaminación marítima teniendo en cuenta los actores que participan en 
el funcionamiento de la actividad marítima12.  Estos textos están orientados principalmente a 
regular las actividades marítimas de países que son considerados potencias en este ámbito, la 
razón obedece a que todos aquellos países que se encuentran en vía de desarrollo hasta ahora se 
encuentran gestando procesos de avance en temas como ciencia del transporte marítimo y 
tecnología en lo referente al medio marítimo, construcción de puertos, instalaciones portuarias de 
vanguardia, etc. La escasez económica de los países en vía de desarrollo es el factor principal 
para avanzar en políticas e instrumentos que respalden la seguridad jurídica y por ende la 
marítima. Aquellos países que tienen el limitante económico difícilmente podrán colocarse a la 
altura de países con China o Estados Unidos quienes incluso a pesar de contar con recursos para 
cumplir con los protocolos convenios de seguridad que suscriben y ratifican no se alejan de 
entregar su aporte a la contaminación, incluso a mayor escala producto del volumen y cantidad 
de embarcaciones e intereses económicos.13 
     La normatividad marítima encuentra sus bases en países desarrollados toda vez que las rutas 
marítimas consideradas como principales se encuentran en países Europeos que conectan con 
América del Norte, iniciando en Inglaterra y culminando en el litoral Atlántico de EE.UU. En el 
Océano Pacífico se cuenta con un menor número de rutas, pero donde igualmente sobresalen 
países considerados potencia marítima tales como Australia, Nueva Zelanda, Japón. En América 
Central participa Panamá respaldado por las mismas potencias mundiales14. 
 
 
12 Recuperado de https://www.monografias.com/trabajos16/seguridad-maritima/seguridad-maritima.shtml 
13 Recuperado de http://bibliotecadigital.ilce.edu.mx/sites/ciencia/volumen2/ciencia3/100/html/sec_9.html 
14CurtGarcía  (2017) La estrategia de Seguridad Marítima Nacional ante su próxima revisión (Madrid) 
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Para la eficacia de la seguridad marítima internacional resulta de gran importancia que se tengan 
en cuentan medidas estrictas en el ejercicio de la navegación propiamente dicho.  
Específicamente orientadas a proteger en lo que más sea posible las situaciones que pueden darse 
en las diferentes labores realizadas por las embarcaciones en la mar. 
Siempre ha sido y será una necesidad que exista un protocolo de seguridad (y existe) presto a 
regular las situaciones que sean susceptibles de suceder en el momento que las embarcaciones se 
encuentren ejerciendo sus diversas actividades (pesca, importación, exportación, comercio de 
bienes y servicios, etc.) y aunque en el siguiente capítulo se realizarán observaciones de lo 
complejo que es regular estas situaciones imprevistas, sería mucho más gravoso permitir el libre 
tránsito de las embarcaciones sin límites de ningún tipo, no podría tan solo hablarse de armonía y 
compromiso ambiental si se permitiera usar la plataforma marítima sin control o regulación 
alguna15. 
Ahora bien, la otra cara de la moneda refleja que la necesidad de preservar la seguridad marítima 
internacional no depende exclusivamente de la regulación de las embarcaciones que se 
encuentran en plena navegación.  En ese sentido, para que la seguridad marítima no sea una 
utopía, se requieren múltiples esfuerzos que van orientados más que a la corrección, a la 
prevención, esos esfuerzos no dependen simplemente de algunos sectores marítimos sino de 
todos los sujetos activos y pasivos de la navegación tales como: la pesca, el transporte, el 
comercio, la explotación, entre otros.16 
Por ello, en la actualidad existen múltiples instituciones y organizaciones que propenden por el 
uso responsable de la plataforma marítima, dichas instituciones manejan convenios, protocolos, 
tratados y todo tipo de referencias para que el ejercicio de la navegación logre ejecutarse con el 
menor riesgo posible. Lo interesante de estas medidas es que las mismas son adoptadas incluso 
desde la fabricación de las embarcaciones lo que en gran medida puede asegurar una 
navegabilidad más confiable y, sobre todo, que la misma se lleve en el respeto por el medio 
ambiente.  
 
15 José Luis GalbadónGarcía(2017) CONTRATACIÓN MARÍTIMA INTERNACIONAL: Madrid  
16 Recuperado de https://revistamarina.cl/revistas/1990/4/villarroel.pdf 
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La buena noticia de las acciones que se han tomado para preservar el medio ambiente, 
específicamente sobre seguridad marítima es que todas las medidas parecieran evolucionar con el 
paso del tiempo, los convenios entre estados han aportado en gran medida a fortalecer el 
compromiso con la plataforma de mar. No obstante, falta mucho para que las medidas sean lo 
suficientemente fuertes para bloquear la inmensa mayoría de factores que atentan contra la 
misma seguridad.17 
Un inconveniente que afecta en grandes proporciones la seguridad marítima internacional 
obedece a la desigualdad económica de los estados. Pues si los estados económicamente 
solventes presentan catástrofes de nefastas consecuencias aún con la posibilidad de contar con 
los mejores profesionales, materiales, consultores y estudios científicos sobre el tema, ya se 
puede dilucidar lo difícil que resulta controlar las mismas catástrofes a aquellos países cuyo 
poder económico es deficiente. Lo anterior sumado a la lucha histórica por erradicar la 
desigualdad. 
Una razón de peso que prueba lo que se está manifestando en este acápite, puede verse 
claramente reflejado en las instituciones marítimas que propenden por la seguridad en la mar, 
actualmente la inmensa mayoría de estas instituciones se encuentran en Europa, específicamente 
la UE Unión Europea o en su defecto, en “Estados desarrollados”.18 
Pero incluso para estas instituciones marítimas resulta toda una proeza el ejercicio de establecer 
“dientes jurídicos” que funcionen para contrarrestar el incumplimiento de los protocolos, 
convenios tratados e inclusive las malas prácticas marítimas. En ese sentido, la razón de la 
complejidad obedece a la desconcentración en punto de las funciones de coordinación y mando; 
para dar un ejemplo, en España que es considerada una “cuasi potencia marítima” se muestra 
débil y con poca claridad en lo que versa sobre competencias administrativas y/o jurídicas 
imposibilitando la toma de decisiones ante un incidente marítimo de cualquier envergadura o 
incluso ante una decisión de castigo por no acatar las directrices establecidas. 
 
17 Recuperado de https://www.monografias.com/trabajos16/seguridad-maritima/seguridad-maritima.shtml 
18 Recuperado de http://bibliotecadigital.ilce.edu.mx/sites/ciencia/volumen2/ciencia3/100/html/sec_9.html 
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Las debilidades en tratándose de accidentalidad, o incidentes catastróficos y que lesionan el 
medio ambiente infortunadamente logran evidenciarse posteriormente a la ocurrencia, lo que en 
si ya es considerada una tragedia, peor aún, cuando después de estudiar dichos eventos se llega a 
la irónica conclusión de que los mismos pudieron ser evitados reglando sobre esto o aquello. 
España producto de ser potencia mundial en cuanto a lo marítimo, lleva y muy posiblemente 
seguirá llevando en su espalda el peso por dicha caracterización, pues por temas de crisis 
humanitaria, trata de personas, contrabando, carteles de droga y otros factores que hoy aqueja 
dicho estado, supone que sus espacios marítimos seguirán siendo escenarios de incidentes que en 




















Lo complejidad de normar situaciones imprevistas 
 
Dadas las situaciones previstas que son susceptibles de ser normadas (regladas jurídicamente) 
resulta bastante complejo lograr que dichas normas sean respetadas a cabalidad por el (los) 
destinatario(s) tal y como sugiere la misma normativa. 
Para que exista una norma de la cual se desprenda autoridad, deberá cumplir dicha norma o 
normas unas características esenciales, por ejemplo, que ésta no sea indiferente a alguien y/o 
algunos, es decir, que no tenga preferencia por el destinatario, no debe importar si el destinatario 
ostenta una posición económica relevante o si en su defecto carece de la misma, que no exista 
distinción de raza, sexo, color, creencias religiosas, etc. Y que las normas que entrarán en vigor 
establezcan una estructura lo suficientemente fuerte para que los individuos que son cobijados 
por ellas crezcan, puedan desarrollarse en un perfecto entendimiento de que la normativa que 
nació funciona y aporta lo suficiente bajo el entendido que la restricción o legitimidad que se 
propende a través de ellas produce mayores beneficios que desventajas, en otras palabras, que su 
fin sea el bienestar para la inmensa mayoría, claro está,  sin descartar que habrá algunos  
inconformes a quienes se les aplicará la justa existente desde tiempos remotos en todas las 
sociedades y que consagra: “Prevalecerá siempre el bien general sobre el particular”.20 
Acercándonos al punto de inflexión, se abordará el fundamento en virtud del cual se sustenta la 
existente dificultad de normar las situaciones previsibles (o previstas) en contraposición al título, 
pues a través de esta aseveración estará claro que, si resulta complejo normar situaciones 
previstas, no lo es menos hacerlo con las situaciones fortuitas. 
El inconveniente en acatar las normas puede ser abordado desde distintas perspectivas, radica en 
principio en la escaza o nula credibilidad que los destinatarios tienen de los estados, instituciones 
o entidades que las crean, es decir el concepto en el que se tenga al “normador” o “hacedor de las 
normas”, esta desconfianza puede desprenderse de malos comentarios, incluso de malas 
 
20Sorokin (1982) Revista Chilena de Derecho. Pontificia universidad católica de Chile 
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experiencias, escándalos de corrupción, etc. Otra arista para tener en cuenta se encuentra 
radicada en la dificultad de entendimiento de las normas, se refiere precisamente a la 
complejidad con la que son escritas, una causa es que las normas en su mayoría son redactadas 
por juristas quienes algunas veces olvidan que la normativa en su mayoría está dirigida a 
individuos de distintas formaciones académicas, resultando ser incomprendidas por no solo uno 
sino varios destinatarios. Esta situación tiene como consecuencia la complejidad en la 
interpretación (en lo que realmente se quiere prohibir o conceder). 21 
La cultura del incumplimiento también ha sido abordada por la psicología, sobre este tema ha 
dado su opinión posteriormente reflejada en su escrito “La cuestión del análisis profano” quien 
es considerado como el padre del psicoanálisis, Sigmund Freud donde entre otras cosas 
manifestaba que el individuo se encontraba con una especie de tentación a infringir normas de 
estricto cumplimiento. 
Se puede abordar desde distintas perspectivas la cultura del individuo por no acatar las normas 
que le son impuestas en los distintos escenarios de la existencia, seguramente escarbando en 
tratados y doctrinas serían interminables las razones que motivan a uno o miles de individuos a 
no cumplir la normatividad, no obstante, ese no es el caso objeto de esta investigación. 
Se ha mencionado entonces de distintas formas que las situaciones previstas son sumamente 
complejas de regular normativamente hablando, quizá un factor determinante que puede darse 
como conclusión es que las apreciaciones habitan en el campo de lo subjetivo, es decir, cada ser 
humano se limita a entender esta o aquella situación con base en las distintas experiencias, 
vivencias y/o conceptos que le ha tocado asumir.  
Asimismo, el individuo puede estar contaminado de los conceptos propios que tiene de las 
normas, incluso si se encuentran en oposición al del resto de sujetos, esto se presenta por la 
noción propia que le merece y, en consecuencia, actuará para acatarlas o no, también será un 
 
21Recuperado de https://www.linkedin.com/pulse/por-qu%C3%A9-la-gente-cumple-las-normas-giovanni-lucero-romero 
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juicio de valor el análisis que hace respecto de quien las profiere o lo que éstas buscan como fin. 
22 
Ahora bien, resulta mucho más complejo incluso por mérito superior, iniciativa o respaldo con el 
que se cuente, las normas aplicadas o creadas para reglar las situaciones no previstas (situaciones 
imprevistas o fortuitas). 
Para ubicar al lector dentro del concepto puntual, es menester indicar que las situaciones 
imprevistas son entendidas en el estricto sentido como aquellos incidentes de los cuales no se 
espera que sucedan a modo de causa – efecto, en otras palabras, se les conoce como las 
situaciones que no tienen correlación lógica entre el elemento A y Elemento B.  
Entonces, si el mismo concepto es algo complejo de entender, no lo es menos las situaciones en 
su naturaleza misma.  
Refiriéndome a la complejidad de normar imprevistos, debe manifestarse que por ostentar dicha 
clasificación las referidas situaciones, tiene como primera consecuencia, o mejor, como primer 
obstáculo el impedimento de actuar de una forma contundente. La explicación se encuentra 
arraigada en el hecho de que al no existir voluntad por parte del sujeto activo de la situación (el 
que trasgrede la norma) no podría hablarse en estricto sentido de un incumplimiento, aunque 
dicho sujeto se conozca al derecho y al revés la normatividad. 23 
Para ejemplificar, se puede empezar por nombrar la variedad de protocolos que en la actualidad 
existen y que buscan mitigar los factores que atenten contra la seguridad marítima internacional. 
Basta con visitar la página oficial de la OMI (Organización Marítima internacional) donde se 
enuncian protocolos orientados a preservar la seguridad humana en el mar (convenio SOLAS) 
enmendado en el año 1974. Así mismo, existen convenios para prevenir contaminación generada 
por los buques, para prever los abordajes en las embarcaciones, para asegurar la seguridad en 
punto de contenedores, etc.Estosprotocolos o convenios han sido minuciosamente elaborados, 
 
22 Recuperado de https://www.enfoquederecho.com/2011/11/29/analisis-psicoanalitico-de-las-normas-sera-
posible/ 




estudiados y trabajados responsablemente, han sido creados con la información recopilada a 
través de miles de incidentes que la historia tiene en sus anaqueles.  
Esta organización, como autoridad está encargada de crear y/o establecer normas para la 
seguridad en la mar cuenta con un equipo multidisciplinario encargado de analizar, recopilar y 
desarrollar toda la información concerniente a la materia, cuenta además con las herramientas de 
vanguardia, una normatividad sólida y todo el respaldo que como miembro de las Naciones 
unidas pudiere recibir. Sin embargo, ni los protocolos, ni la normatividad, ni el personal 
calificado tiene injerencia en las situaciones imprevistas.24 
En ese sentido, y para tratar el tema de las situaciones imprevistas,es menester esbozar la teoría 
de la imprevisión que surge como necesidad de alivio para todos aquellos acuerdos, pactos y 
sobre todo contratos que requieren ser continuos o prolongados en el tiempo.  Sirve de alivio en 
virtudde que cuando se pactaron dichas condiciones resultaba difícil (sino imposible) prever 
situaciones sociales, económicas o políticas extraordinarias que cambiasen las circunstancias 
pactadas en un principio.  Allí cobra vida esta teoría para acreditar que el incumplimiento del 
contrato está justificado. Dicha teoría ostenta una gran valía porque demostrando las situaciones 
necesarias para que la misma emerja, los contratos podrían “redireccionarse”. 25No obstante, el 
daño en el medio ambiente no puede resarcirse con la utilización de las condiciones que 
acreditan la teoría. Están comoparadigma los vertimientos accidentales, no es complejo 
identificar la frecuencia en la que estas situaciones se presentan, pues como se ha dicho en 
renglones arriba, la utilidad del medio marítimo lo convierte en el escenario perfecto para 
accidentes de todo tipo. Dadas las condiciones del medio marítimo es habitual que sobre ella se 
movilicen distintas embarcaciones con el objeto de transportar variedad de mercancías, 
parapescar, o para llevare a cabo ejercicios militares.Cada año se arroja en los mares cerca de 4 
millones de químicos asociados al petróleo, dichos hidrocarburos son un fuente potencial e 
irremediable de contaminación por perjudicar todo a su paso ( playa, animales, rocas, arrecifes, 
suelos, etc) a diario confluyen embarcaciones dedicadas al transporte de productos de crudo 
 
24 Recuperado de http://www.imo.org/es/About/Conventions/ListOfConventions/Paginas/Default.aspx 
 
25 Jiménez Gil (2009) La teoría de la imprevisión ¿regla o principio?  Revista de derecho y ciencias políticas Misión 
Jurídica. Universidad Colegio Mayor de Cundinamarca. 
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(petrolíferos específicamente) lo que constituye en sí un riesgo muy alto, más aún cuando dichas 
embarcaciones por ahorrar gastos utilizan elementos de protección a bajo costo que resultan ser 
potencialmente inseguros ocasionando con ello escapes de crudo depositado directamente en el 
mar.  
De esa forma y para el ejemplo del acápite anterior puede entenderse que para que la 
embarcación saliera a flote, debió cumplir con una extensa lista de requerimientos y protocolos 
de seguridad, enseñar registros, licencias, debió acreditar la tripulación certificados para la 
manipulación, y transporte de ese tipo de materias (crudo). En fin, una lista interminable de 
requisitos que como fuente tuvieron la normatividad jurídica concerniente a la seguridad 
marítima internacional. No obstante, ninguno de los requisitos mencionados y no mencionados 
logró evitar el vertimiento del crudo sobre la superficie e interior marítimos por tratarse 
precisamente de una situación imprevista.26 
En ese sentido, la cadena de eslabones que participaron en la movilización de la embarcación 
difícilmente va a ser condenados por el incidente, pues el solo hecho de acreditar que cumplían 
con la normatividad y que el incidente obedeció a un caso fortuito será suficiente para tomarse en 
el peor de los casos como un atenuante de responsabilidad.  
En el artículo 4 emanado del Convenio de Bruselas se enuncia una serie de elementos (quince 
literales) que generan la exoneración de responsabilidad de parte del transportador. En él se 
establece que al presentarse cualquiera de esas situaciones, ni el buque ni el transportador serán 
responsables por los daños generados al medio ambiente. Llama la atención que el mar nunca 
podrá recuperarse de los daños sufridos al menos en incidentes que tengan que ver con 




26 Recuperado de https://www.medioambiente.net/contaminacion-del-mar-con-petroleo/ 
 







Los convenios que existen en la actualidad tienen un aporte en la prevención de situaciones que 
pudiesen generarse en las actividades marítimas propias, son proyectadas con el objeto de 
preservar la vida humana y mitigar los accidentes. Seguramente cumplen su función en punto de 
dichas situaciones, sin embargo, son ineficaces a la hora de amparar la seguridad marítima y/o 
corregir eficientemente la misma por tener un alto valor de imprevisión. 
    Los avances en el ámbito de la seguridad marítima actual carecen de celeridad, un 
inconveniente que genera mucho daño es la falta de cooperación entre los Estados que detentan 
historia e información robusta en las actividades marítimas, a los países en vía de desarrollo les 
sería muy útil recibir información de aquellos que cuentan con la suficiente para prever 
catástrofes de todo tipo, lo anterior sin desconocer el apoyo económico. 
De otro lado, se encuentra la necesidad inminente de fortalecer las instituciones que administran 
las plataformas marítimas, pues si bien es cierto que la normatividad jurídica no es lo 
absolutamente contundente, no lo son menos aquellas organizaciones encargadas de administrar 
lo que concierne al tráfico en la mar, cuando trabajan de manera descentralizada (independiente) 
persiguiendo metas no solo distintas sino diametralmente opuestas. 
La utilidad que se requiere para menguar los múltiples incidentes que a diario se suscitan en 
nuestros mares y  por ende en el medio ambiente,  está orientada a la creación de un “techo 
jurisdiccional” que unifique los criterios necesarios para que las normas marítimas se proyecten 
en todos los estados que cuentan con espacio marítimo, sin desconocer capacidades económicas, 
es decir, que el apoyo y la rigidez actúen sin excepción en virtud de que el medio ambiente no le 
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